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LES SPECIFICITES
DES CHEMINS DE FER SUISSES
DES ORIGINES Ä NOS JOURS1

Par Paul Bairoch

Introduetion ou L'entree tardive de la Suisse
dans un processus aux lointaines racines historiques

Malgre le fait que la Suisse est probablement le premier pays ä avoir imite
le processus d'industrialisation moderne issu de la revolution industrielle
anglaise, la mise en place de son reseau ferroviaire a ete une des plus tardives.
Mais rappelons d'abord les principaux points de reperes de l'histoire generale

des chemins de fer.
L'histoire des chemins de fer, comme celle de toute innovation technique

importante, peut trouver des precedents historiques assez lointains. En effet,
on peut remonter au milieu du XVP siecle pour trouver l'emploi de vehicules
sur raus, notamment dans les mines allemandes. Mais il s'agissait de rails en
bois et, bien entendu, d'engins mus par la force animale ou humaine. Pour
que le veritable chemin de fer puisse apparaitre, il a fallu la combinaison de
deux innovations majeures issues de la revolution industrielle. D'abord, le
fer ä bon marche, car sans l'introduction des les premieres decennies du
XVIIP siecle des nouveaux proeedes de produetion de fönte - gräce au
charbon de terre - le prix eleve du metal aurait rendu prohibitive l'utilisation
de rails en fer. Ensuite, la machine ä vapeur et, surtout, les multiples
innovations introduites dans celle-ci, notamment entre l'annee 1769, oü Watt
deposa un brevet pour une methode «tendant ä diminuer la consommation
de vapeur et de combustibles dans les engins ä feu», et l'annee 1829, oü
Stephenson fit circuler sa fameuse locomotive «La fusee». La grande etape
intermediaire etant le brevet depose en 1802 par Trevithick pour sa machine
ä haute pression.

Les ameliorations techniques liees aux chemins de fer n'ont pas echappe ä

une constante qui a touche l'essentiel des innovations techniques liees aux

1 II s'agit d'une version tres elargie et remaniee d'une contribution au Colloque «Guillaume-
Henri Dufour et son temps», Societe d'histoire et d'archeologie, Geneve, 10-12 septembre 1987
(Bairoch, P.: «Les chemins de fer suisses dans le contexte europeen»).
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autres moyens de transport (navires, automobiles, avions, fusees) pour
lesquelles les guerres ont joue un röle determinant. En effet, l'augmentation du
coüt des fourrages, liee ä la guerre contre Napoleon, a favorise en Grande-
Bretagne l'experimentation des locomotives et notamment celle de Stephen-
son.

La premiere ligne reelle des chemins de fer, puisqu'impliquant une ligne
destinee au transport public et utilisant une locomotive, fut ouverte en 1825;
eile reliait Stockton ä Darlington en Angleterre, trajet de 13 kilometres
seulement. Entre 1825 et 18472, annee oü la premiere ligne suisse fut ouverte,
17 pays avaient precede la Suisse (voir le tableau 1). Et, en fait, si l'on tient
compte du contexte economique, c'est-ä-dire si l'on se limite aux pays du
monde occidental qui se sont developpes avant le dernier tiers du XIXe
siecle, la Suisse et la Suede sont les derniers pays ä s'etre lances dans
l'etablissement de ce reseau de transport qui amene un bouleversement
fondamental de l'economie.

Bouleversement fondamental... En effet, alors que, durant des millenaires,
le coüt des transports terrestres n'avait evolue que tres moderement, en
quelques decennies celui-ci s'effondre. Entre le transport ä dos d'homme et
celui impliquant de bonnes routes et des chariots de bonne qualite, l'ecart est
de l'ordre de 2 ä l3. Or, entre le chariot et le chemin de fer des annees 1913

(par wagon entier) la baisse est de l'ordre de 50 ä 1. Et n'oublions pas la
vitesse. Si l'on prend les voyages ordinaires et des distances depassant les
100 km, la vitesse commerciale (c'est-ä-dire y compris les arrets) etait de
l'ordre de 3,0-3,5 km ä l'heure ä la veille de la revolution industrielle en
Europe, gräce notamment ä 1'amelioration des routes et ä la qualite des

diligences. Avant cela, les chiffres sont encore plus faibles: de l'ordre de
2,0-2,5 km/heure. Or, si l'on prend un exemple suisse, des 1860, soit quelques

annees apres la mise en service de la ligne Geneve-Berne, il ne fallait
plus que 5 heures 26 minutes (soit 28 km/heure) pour relier ces deux villes
(arrets compris); des 1914, il s'agissait de 2 heures 49 minutes (soit 53 km/
heure); et, actuellement (1988), il s'agit de 1 heure 42 minutes (soit 88 km/
heure).

Dans ce contexte comment expliquer le «retard» suisse? On peut avancer
quatre raisons. D'abord un facteur purement geographique: le caractere
montagneux du relief a certainement joue un röle important. Puis l'absence
de grandes villes est egalement un eiement explicatifnon negligeable. La plus
2 C'est le 9 aoüt 1847 que fut ouverte la premiere ligne suisse de chemins de fer et c'est cette date

qui est retenue par les chercheurs et organismes officiels suisses. Mais, comme nous le verrons
plus loin, en 1844 la ligne de Strasbourg ä Bäle fut ouverte, ce qui impliquait un trajet de 1,9 km
en territoire suisse d'oü, dans certains travaux, la date de 1844.

3 Voir notamment Clark, C, et Haswell, M.: The Economies of Subsistence Agriculture,
Londres 1970; ainsi que Bairoch, P.: «Impact des rendements agricoles, de la productivite
agricole et des coüts des transports sur la croissance urbaine de 1800 ä 1910», Conference
«L'urbanisation et la dynamique de la population dans l'histoire» (Tokyo, 22-25 janvier 1986),
ä paraitre.
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Tableau 1. Dates de mise en service des premieres lignes de chemins de fer ä vapeur de 1825 ä

1880

Europe Amerique et Oceanie Afrique et Asie

1825 Grande-Bretagne

1832 France
1834 Irlande
1835 Belgique

1837 Allemagne, Russie
1838 Autriche
1839 Italie, Pays-Bas,

Tchecoslovaquie
1845 Pologne
1846 Hongrie, Yougoslavie
1847 Danemark, Suisse
1848 Espagne

1851 Suede
1853 Portugal
1854 Norvege

1862 Finlande

1866 Bulgarie

1869 Grece, Roumanie

1830 Etats-Unis

1836 Canada
1837 Cuba

1845 Jamäique

1848 Guyane britan.
1850 Mexique
1851 Bresil, Chili, Perou

1854 Australie
1855 Colombie
1857 Argentine

1861 Paraguay

1863 Nouvelle-Zelande

1866 Venezuela

1869 Honduras, Uruguay
1871 Equateur

1880 Guatemala

1853 Inde
1854 Egypte

1860 Afrique du Sud,

Turquie

1862 Algerie

1864 Indonesie
1865 Ceylan

1867 Indonesie

1872 Japon, Tunisie
1875 Chine
1877 Birmanie

Note: II s'agit des premieres lignes de chemins de fer utilisant des locomotives ä vapeur; dans
certains cas les lignes de chemins de fer avec traction ä cheval ont precede de quelques annees
l'utilisation de la locomotive.

Sources: Universal Directory ofRailways Officials and Railways Year Book, 1946-1947, Londres
1946. -Strurdler, G.: Geschichte der Eisenbahnen, 2 volumes, Bromberg 1872-1876. -Jane's
World Railways.
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grande ville suisse vers 1850 est Geneve, Iaquelle compte alors 45000
habitants, suivie par Berne avec 42000 habitants. Or, vers 1850, en se limitant ä

l'Europe sans la Russie, on devait compter quelque trente villes de plus de
100000 habitants, dont la moitie avait plus de 200000 habitants4. Toutefois,
on notera que la structure urbaine suisse est elle-meme une resultante du
facteur geographique evoque plus haut. La troisieme raison, moins determi-
nante, est ä rechercher dans la rarete du charbon en Suisse. Cet eiement
jouant ä la fois dans l'alimentation des locomotives et dans l'absence de
besoins de transport de ce combustible en vue du ravitaillement des villes5.
Enfin, on ne peut pas minimiser le facteur politique par le biais de l'absence
d'un pouvoir centralise ayant des competences economiques.

A. Le developpement du reseau ferre: tardif... mais rapide

La premiere ligne de chemin de fer suisse fut donc ouverte ä l'exploitation
en 1847 (le 9 aoüt)6. II s'agissait d'un troncon de 23,3 km7 reliant les villes de
Zürich et de Baden. Mais, comme nous l'avons signale, des le 15 juin 1844, la
ligne Strasbourg-Bäle etait ouverte, ce qui impliquait un parcours de 1,9 km
sur territoire suisse. II fallut attendre decembre 1854 pour qu'une seconde
ligne soit ouverte (et encore il ne s'agissait que d'un troncon de 13,3 km
reliant Bäle ä Liestal). En fait, le reel demarrage ne debute qu'en 1855, annee
oü huit lignes, totalisant 172 km, sont ouvertes. Des lors, le reseau s'etend
rapidement: 113 km ouverts en 1857, 182 en 1858 et 236 en 1859.

Replacee dans le contexte europeen cette expansion des voies ferrees
suisses est surtout rapide dans la decennie 1850-1860 (voir le tableau 2).
Ainsi, alors qu'en 1850 le reseau suisse ne representait que 0,1% de celui de

4 Bairoch, P., Batou, J., et Chevre, P.: La population des villes europeennes de 800 ä 1850.
Banque de donnees et analyse sommaire des resultats, Geneve, Centre d'Histoire Economique
Internationale, 1988.

5 II est evident que le chauffage au bois implique des tonnages plus importants que le charbon
puisque, en moyenne, la valeur calorifique du bois represente 25% de Celle du charbon. Mais la
concentration geographique des mines implique une densite beaueoup plus forte des flux, ce
qui justifie des coüts plus eleves de l'infrastructure des transports.

6 Pour le premier siecle de developpement des chemins de fer on peut se referer ä l'ouvrage
monumental de 1'Office federal des Transports sous la direction de Thiessing, R., et
Paschoud, M.: Les chemins de fer suisses apres un siecle, 1847-1947, 5 volumes, Neuchätel
1949. - Tres utile dans sa conception est l'ouvrage de Mathys, E.: Les chemins defer suisses au
cours d'un siecle. Apergu historique et technique, 1841-1941, Berne 1942, qui comporte une
serie de «Releves» dont celui qui concerne la mise en service et la suppression des lignes est tres
utile.
Pour une bibliographie sur les chemins de fer suisses voir: Sichler, A.: Litterature des chemins
defer suisses (1830-1901), Fascicule V9H de la Bibliographie Nationale Suisse, Berne 1902. La
bibliographie rassemblee par Sichler comporte 3100 titres. Mathys, E.: Bibliographie sur les
chemins de fer suisses, 1901-1950, Berne 1958. Environ 10500 titres. II va de soi que la
quasi-totalite de ces titres se rapporte ä des etudes de detail.

7 Les longueurs fournies sont celles de l'etat au jour de l'ouverture et non des lignes finales.
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Tableau 2. Longueur des lignes de chemin de fer exploitees (en km)

1850 1860 1880 1900 1913 1930 1985

Suisse 27

Petits pays
Belgique 854
Danemark 32

Pays-Bas 176

Portugal 0

Suede 0

Grands pays
Allemagne3 6044
Autr.-Hong.b 1 539

Espagne 28

Etats-Unis 14515
France 3083
Italie 427

Japon 0

Royaume-Unic 10653
Russied 601

Europe 23 504

Europe - Russie 22903
Europe cont 12851
Eur. cont. - Russie 12250
Eur. indust.e 20661
Pays develop.f 38133
dont outre-mer 14 629

Suisse en % de

Europe 0,11

Europe - Russie 0,12
Europe cont 0,21
Eur. cont. - Russie 0,22
Eur. indust 0,13
Pays developpes 0,07

1096 2571 3783 5077 5421 5096

1727 4120 6345 8814 9790 3940
111 1579 3001 3893 5294 2990
335 2300 3209 3256 3678 3050
137 1150 2376 2983 3350 3610
522 5906 11320 14204 16810 11740

11633 33838 51391 63730 58295 44810
4543 18512 36873 46195 29920 27320
1918 7481 13357 15350 15895 14220

49292 150717 311090 407910 422230 244620
9528 26189 42827 51188 42130 37200
1800 8715 15787 17634 22151 17990

0 160 6300 10570 21600 26620
16787 28854 35186 38126 43395 19090
1589 23980 56980 74350 94398 169260

51862 169700 292390 360660 385414 397 530
50273 145 720 235410 286310 291016 228270
35075 140846 257204 322 534 342019 378440
33486 116866 200224 248184 247621 209180
41293 101478 150852 181139 175841 121876

104880 337310 662350 861810 946750 747510
53018 167450 363660 490580 539736 323360

2,11 1,52 1,29 1,41 1,41 1,28

2,18 1,76 1,61 1,77 1,86 2,23
3,12 1,83 1,47 1,57 1,58 1,35

3,27 2,20 1,89 2,05 2,19 2,44
2,65 2,53 2,51 2,80 3,08 4,18
1,05 0,76 0,57 0,59 0,57 0,68

a Apres 1945 les deux Allemagnes.
b Apres 1913: Autriche, Hongrie et Tchecoslovaquie.
c Y compris Wände.
d Y compris la partie asiatique; apres 1913: URSS et Pologne.
e Allemagne, Belgique, France, Royaume-Uni, Suede et Suisse.

f Europe, Etats-Unis, Canada, Australie, Nouvelle-Zelande et Japon.

Sources: 1850-1913: d'apres Woytinsky, W. L. Die Welt in Zahlen, vol. 5, Berlin 1927. - 1930: d'apres
Annuaire statistique de la France 1951, Paris 1952. - 1985: d'apres Commission Economique pour
l'Europe: Bulletin annuel des transports pour l'Europe, vol. XXXVII, 1985, New York 1987. Railway
Directory & Year Book 1986, Londres 1985, et sources nationales.
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l'ensemble de l'Europe, cette proportion atteint les 2,1% en 18608. Plus
significative est la part de la Suisse dans l'Europe industrialisee: eile passe de
0,1 ä 2,7% entre 1850 et 1860. D'ailleurs, comme on peut le voir dans le
tableau 2, 1860 constitue en quelque sorte un sommet relatif pour le XIXe
siecle, puisque vers 1900 la part de la Suisse n'est plus que de 2,5% de
l'Europe industrialisee. Notons enfin qu'ä partir du debut du XXe siecle
l'evolution du reseau ferre a ete plus favorable en Suisse que dans le reste de
l'Europe occidentale.

Durant le XXe siecle, dans un premier temps, de 1900 ä 1930, periode oü
l'extension du reseau se poursuit, la progression suisse est en moyenne plus
rapide que celle du reste de l'Europe. La part de la Suisse dans l'Europe
continentale sans la Russie passe de 1,9% en 1900 ä 2,2% en 1930, soit une
progression de 16% de la part relative (ä l'interieur de l'Europe industrialisee
cette progression est de 23%, passant de 2,5 ä 3,1%). Dans un second temps, ä
savoir apres 1930 - periode durant Iaquelle pratiquement partout le reseau
recule - le recul suisse est tres modere. La longueur du reseau exploite en
1985 n'est que de 6% inferieure ä celle de 1930 alors que, par exemple, ce
recul est de 18% pour la France et l'Italie, de 30% pour l'Allemagne, de plus de
40% pour les Etats-Unis et le Danemark, et meme de 60% pour la Belgique.
D'ailleurs, la part de la Suisse dans le reseau ferre de l'Europe industrialisee
passe de 3,1 ä 3,6% et sa part dans l'ensemble des pays developpes9 de 0,57 ä
0,68%. En fait, durant cette periode, c'est surtout en Europe de l'Est, et
notamment en URSS, que le reseau s'etend. Hors des pays de l'Est, le Japon
est le seul grand pays developpe oü le reseau ferroviaire s'est accru. II va de
soi que, dans le Tiers-Monde, l'evolution est differente et notamment en Asie
et en Afrique oü, entre 1930 et 1985, la longueur du reseau a progresse
respectivement de 50 et 37%; pour l'Amerique latine le recul est de 14%10.

8 Signalons que par longueur d'un reseau de chemins de fer on entend la longueur des lignes,
qu'elles soient ä voie unique ou ä double voies. La proportion de voies multiples (en majorite
deux voies) est tres variable d'un pays ä un autre. Et la proportion suisse est assez faible. A titre
d'illustration voici le pourcentage de voies multiples en 1985 pour quelques pays europeens:

Suisse 31% Danemark 32% Pays-Bas 60%
Allemagne (Fed.) 41% Espagne 18% Portugal 12%
Autriche 27% France 45% Royaume-Uni 70%
Belgique 71% Itahe 28% Suede 10%

Sources: d'apres Commission economique pour l'Europe: Bulletin annuel de statistiques
des transports pour l'Europe, vol. XXXVII, 1985, New York 1987. D'autre part, les longueurs
des lignes ne comprennent pas les embranchements. En ce qui concerne la Suisse, notons que
la forte proportion de voies uniques s'explique par l'importance des lignes de montagne.

9 Dans cette etude, les pays developpes on ete definis comme incluant l'ensemble de l'Europe
(sans la partie europeenne de la Turquie), les Etats-Unis, le Canada, 1'Australie, la Nouvelle-
Zelande et le Japon. Cette definition est un peu differente de celle adoptee par certaines
institutions internationales qui, d'ailleurs, different parfois les unes des autres. Par rapport ä
la definition la plus largement utilisee, ä savoir celle des Nations Unies, signalons que celle-ci
inclut en outre l'Afrique du Sud et Israel (depuis 1973) et exclut la Yougoslavie (depuis 1985).

10 Voir Bairoch, P.: «Strade e vita economica: dallo sviluppo al sottosviluppo» in: Romano, R.
(ed.): L'Uomo e la Strada, Milan 1987, pp. 170-201.
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Afin d'apprecier d'une fagon plus valable l'ampleur d'un reseau de chemins
de fer, il faut evidemment tenir compte de la taille du pays et ce ä la fois sous
l'aspect population et sous l'aspect superficie. Les parametres utilises pour
diviser la longueur des voies ont ete choisis apres essais11. II s'agit de la
somme des deux donnees suivantes:

1) Population exprimee en 100000 habitants
2) Superficie (exprimee en 10000 km) multipliee par trois
Certes, si les indices resultant de ces calculs ameliorent grandement les

comparaisons internationales, ils sont loin d'etre strictement homogenes.
Non seulement les diviseurs sont en partie arbitraires, mais, comme nous
l'avons dejä souligne, la longueur meme du reseau peut recouvrir des realites
differentes en fonction notamment des proportions de lignes ä doubles voies.

Comme on peut le voir dans le tableau 3, des 1860 la Suisse a pratiquement
rattrape le pays le plus avance d'Europe continentale en la matiere - ä savoir
la Belgique - qui, pourtant, avait un reseau dejä äge de 25 ans contre 13 ans

pour celui de la Suisse. Ainsi, des 1860, la Suisse se place au 3e rang en Europe
(apres la Belgique et le Royaume-Uni). Des 1880, la Suisse se situe pratiquement

ä egalite avec ces deux pays. Vers 1885, la Suisse depasse le Royaume-
Uni que la Belgique avait depasse vers 1880. Nous verrons plus loin, lors de
l'examen du trafic, les causes principales de cette evolution. Meme par
rapport ä l'Europe industrialisee le niveau d'extension du reseau suisse est

tres important. L'indice du developpement du reseau suisse depassait celui
de cette region de 17% en 1880 et de 25% en 1910. Par rapport ä l'ensemble
des pays developpes l'ecart etait de 215% en 1880 et de 100% en 1910.

Etant donne que la Suisse est un des rares pays occidentaux oü, durant le
XXe siecle, le reseau ne recule pratiquement pas, actuellement la densite de

son reseau est la plus elevee des pays industrialises occidentaux12. L'indice de
11 II s'agit des memes parametres que ceux que nous avions utilises il y a plus de vingt ans dans

notre article: Bairoch, P.: «Niveaux de developpement economique au XIXe siecle» dans
Annales, E.S.C. 20e annee, N° 6, novembre-decembre 1965, pp. 1091-1117. Plus recemment
(voir Bairoch, P., et Goertz, G.: «Factors of Urbanization in the Nineteenth Century
Developed Countries: A Descriptive and Econometric Analysis» dans Urban Studies, vol. 23,
N° 4, aoüt 1986, pp. 285-305) nous avons utilise une methode plus sophistiquee (regression de

plusieurs variables), mais ces donnees sont moins «parlantes».
12 Les indices eleves de l'Allemagne et de l'entite Autriche-Hongrie-Tchecoslovaquie sont af-

fectes par le maintien, et meme le developpement, des reseaux dans les pays ä economie
planifiee oü l'emploi de l'automobile ne s'est que tres faiblement repandu. A titre d'illustra-
tion, voici l'evolution du nombre de voitures par 1000 habitants dans quelques pays
developpes de l'Ouest et de l'Europe de l'Est:

1975 1985 1975 1985

Suisse 280 424 Allemagne de l'Est 112 238
Allemagne occ 290 441 Hongrie 54 146
Belgique 267 369 Pologne 32 114
Suede 337 396 URSS 25 75
France 290 439
Etats-Unis 491 714

Sources: Nations unies: World Statistics in Brief, lle edition, New York 1987 (et autres
livraisons).
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Tableau 3. Indice du developpement (g) du reseau ferre

1850 1860 1880 1900 1910 1930 1985

Suisse 1 29 63 83 100 102 67

Petits pays
Belgique 16 31 64 84 104 109 37
Danemark 1 2 25 45 55 68 32

Pays-Bas 4 8 46 52 45 41 20
Portugal 0 2 15 29 34 37 28
Suede 0 3 33 61 75 86 54

Grands pays
Allemagne2 12 22 55 71 77 72 48
Autr.-Hong.b 4 10 39 65 74 77 63
Espagne 0 6 24 40 43 41 26
Etats-Unis 5 16 46 87 108 105 47
France 6 18 49 78 92 74 52
Italie 1 5 24 39 40 45 27
Japon 0 0 0 11 17 29 20
Royaume-Unic 29 44 65 70 69 74 27
Russied 0 1 9 20 24 28 36

Europe 4 9 27 41 47 47 45
Europe - Russie 7 14 38 55 62 60 54
Europe cont 2 6 24 39 45 45 46
Eur. cont. - Russie 4 11 34 53 61 58 59
Eur. indust.e 13 24 54 72 80 76 44
Pays developpesf 3 7 22 40 49 51 35
dont outre-mer 2 6 19 40 53 56 29

a Apres 1945 les deux Allemagnes.
b Apres 1913: Autriche, Hongrie et Tchecoslovaquie.
c Y compris Irlande.
d Y compris la partie asiatique; apres 1913: URSS et Pologne.
e Allemagne, Belgique, France, Royaume-Uni, Suede et Suisse.

f Europe, Etats-Unis, Canada, Australie, Nouvelle-Zelande et Japon.
g Longueur des voies ferrees divisee par la somme de la population (en 100000) et 3 fois la

superficie (en 10000).

Sources: voir tableau 2.
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1985 depasse de 52% celui de l'Europe industrialisee et de 91% celui de
l'ensemble des pays developpes. En ce qui concerne l'ensemble des pays
developpes, la progression rapide du reseau dans les pays de l'Est a ete plus
que compensee par le recul du reseau ferre des Etats-Unis.

B. L'electrification ou la revanche des montagnes

Handicapee par le manque de charbon, il etait previsible que la Suisse

figure parmi les premiers pays du monde ä electrifier une ligne de chemins de
fer. En fait, eile n'a ete devancee que par ce qui, ä l'epoque, etait dejä le pays
leader dans le domaine de la technologie; ä savoir les Etats-Unis. Cest en
aoüt 1895 que la premiere ligne de chemin de fer electrique - reliant Baltimore

ä Ohio - fut ouverte13. Quatre ans plus tard (le 19 juillet 1899), la
premiere ligne de chemin de fer electrifiee d'Europe fut ouverte au trafic en
Suisse. II s'agit d'un troncon de 40 km reliant Berthoud ä Thoune. Mais si
l'ont tient compte des voies ferres semi-urbaines, il faut souligner qu'une
ligne ä voie etroite - reliant Vevey ä Territet - fut ouverte le 6 juin 1888. Dans
la mesure oü il s'agissait d'un troncon de 9 km reliant entre elles plusieurs
villes, on peut le considerer comme etant le veritable debut de l'electrification

en Suisse. Si l'on adopte ce point de vue, la Suisse est meme le premier
pays du monde ä avoir commence l'electrification de son reseau (voir le
tableau 4).

En Suisse, comme ailleurs, l'electrification des transports urbains, et
notamment des tramways, preceda celle des chemins de fer proprement dit.
Voyons brievement la «prehistoire» de la traction electrique. La premiere
tentative remonte ä 1835 avec un modele reduit de train. C'est en 1842, en
Angleterre, que fut achevee la construction de la premiere locomotive
electrique roulant sur des voies en fer. Mais il ne s'agissait que d'une locomotive
de tres faible puissance dont de nombreux modeles furent mis en service,
notamment pour de petits convois faisant visiter ä quelques dizaines de

voyageurs foires, expositions, etc. Cela se place au debut des annees 1880;

car, entre temps, il a fallu que la technique des generatrices electriques se

mette en place. Et c'est egalement au debut des annees 1880 que les premiers
tramways electriques commencent ä circuler. On considere generalement
que le veritable debut d'un reseau de tramways electriques est celui de

13 Pour une breve mais complete synthese des premieres phases des chemins de fer electriques
sur le plan international voir: Condit, C. W.: The Pioneer Stage ofRailroad Electrification,
vol. 67, Part 7, 1977 de Transactions of the American Philosophical Society, Philadelphie.
Les elements presentes ici ainsi que ceux figurant dans le tableau 4 emanent de cette source et
des deux ouvrages suivants: Machefert-Tassin, Y., Nouvion, F., et Woimant, J.: Histoire
de la traction electrique, 2 tomes, Paris 1980-1986; Manson, A. J.: Railroad Electrification
and the Electric Locomotive, Londres 1925 (notamment pp. 323-327); ainsi d'articles d'ency-
clopedies sur l'histoire des chemins de fer de divers pays et d'annuaires statistiques.
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Tableau 4. Dates de mise en service des premieres lignes de chemins de fer eiectrifies de 1895 ä
1940

Europe Reste du monde

1895Etats-Unisa
1898 Suisse
1899 Allemagne
1900 France, Italie
1903 Grande-Bretagne
1905 Belgique2, Suede
1908 Norvege, Pays-Bas

1911 Autriche, Espagne

1913 Hongrie

1926 Pologne, Portugal

1934 Danemark
1935 Belgique

1908 Canada
1910 Japon

1912 Cuba
1913 Australie
1921 Bresil
1923 Nouvelle-Zelande
1924 Mexique

1927 Afrique du Sud, Chili, Indonesie,
Maroc

1928 Argentine
1932 Algerie

a II s'agit uniquement de l'electrification de quelques tron9ons de lignes semi-urbaines. Le
veritable debut de l'electrification des voies ferrees ne se place qu'en 1935.

Sources: Voir texte (note 13).

Baltimore qui se met en place en 1885. Geneve fut la premiere ville suisse ä

avoir electrifie une ligne de tramways. II s'agit de la ligne Petit Saconnex-
Champel, ouverte au trafic en 189414. Et c'est ä Geneve aussi que fut construit

l'equipement electrique de ce que d'aucuns considerent comme la
premiere voie ferree electrique suisse, ä savoir le chemin de fer ä cremaillere,
d'une longueur de 50 metres, installe ä Lausanne en 1884.

La Suisse a joue un röle pionnier dans la technique de l'electrification des
chemins de fer15 et devient tres rapidement le pays dont la proportion de

14 Voir ä ce propos: Asseo, D.: Du tramway ä l'autobus: les transports en commun ä Geneve entre
1860 et 1940 (memoire de licence, Departement d'histoire economique, Universite de
Geneve), Geneve 1987 (roneo).

15 Voici un indicateur simpliste de la place prise par les Suisses dans l'evolution de cette
technologie: dans la biographie des pionniers de l'electrification (annexee ä l'ouvrage de
Machefert-Tassin, Y., Nouvion, F., et Woimant, J.: op. cit.) figurent 149 personnes. Si l'on
tient compte que l'ouvrage est realise par des Francais, ce qui implique une place proportion-
nellement non significative de Fransais (38 personnes), on voit que sur les 111 personnes non
francaises 11 sont suisses, soit 10%, alors que la population suisse ne represente vers 1900 que
0,7% de la population des pays developpes (sans la France).
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Tableau 5. Evolution du reseau ferroviaire electrifie des douze pays developpes ayant actuellement

le taux d'electrification le plus eleve

1931 1953 1985

Suisse 67 96 99

Allemagne" 3 4 32
Autriche 14 22 52

Belgique 0 37 54

Bulgarie 0 0 53

Espagne 4 6 45
France 4 11 33
Italie 11 35 55

Norvege 8 35 58

Pays-Bas 5 42 65
Suede 14 40 70

Yougoslavie 0 1 38

a Apres 1930: Allemagne de l'Est et Allemagne de l'Ouest.

Sources: 1931: d'apres Annuaire statistique de la France. 1966, partie internationale, Paris 1966.
Et quelques sources nationales, notamment pour la Suisse. - 1953; d'apres Commission economique

pour l'Europe: Bulletin annuel de statistiques des transports pour l'Europe, vol. XII, 1960,
Geneve 1961. - 1985: d'apres Commission economique pour l'Europe: Bulletin annuel de

statistiques des transports pour l'Europe, vol. XXXVII, New York 1987.

voies electrifiees est la plus importante, non seulement d'Europe, mais du
monde16. Des 1920, 32% du reseau etait electrifie. De ce fait la Suisse a

represente une fraction importante du reseau electrifie d'Europe. Ainsi, vers
1930 (premiere periode pour Iaquelle il est reellement possible de comparer
les donnees), sur les quelque 11000 km de voies ferrees electrifiees que
comptait l'Europe, 3 300 (ou 30%) etaient localises en Suisse, alors que le
reseau ferre suisse ne representait que 1% de celui de l'Europe; ou, en d'autres
termes, alors que pour le reste de l'Europe la proportion de lignes electrifiees
etait de l'ordre de 2%, en Suisse eile etait de 64%. A la veille de la Seconde
Guerre mondiale cette proportion passe de 77% contre 5% pour le reste de

l'Europe. En 1985, la proportion de voies electrifiees etait de 99% en Suisse

contre 33% dans le reste de l'Europe.
Au niveau individuel des pays, les memes causes produisent les memes

consequences; ce sont surtout des pays pauvres en charbon et/ou riches
en energie hydraulique (voir tableau 5) qui commencent dans les annees

16 Toutefois signalons que dans l'histoire de l'electrification la construction (achevee en 1900) de
la Gare d'Orsay a joue un röle important puisqu'etant la premiere gare concue en vue de la
traction electrique.
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1930 ä avoir un pourcentage significatif de leur reseau electrifie. II s'agit
notamment de l'Autriche, de la Suede, de l'Italie. Mais, par rapport ä la
Suisse, l'ecart est enorme, puisqu'il s'agit de 11-14% pour ces trois pays,

compare ä 67% pour la Suisse. A ces trois cas ajoutons encore la Norvege (8%)
et les Pays-Bas (5%). Dejä, dans les annees 1930, un certain rattrapage s'ef-

fectue, surtout du fait de l'Italie - oü, en 1938 dejä, 25% du reseau est

electrifie - et de la Suede - oü 42% Test - contre 76% pour la Suisse.

Apres la Seconde Guerre mondiale pratiquement tous les pays europeens
electrifierent rapidement leur reseau (voir le tableau 5). Cependant, si

l'avance suisse s'est amoindrie, eile demeure neanmoins tres importante,
puisque le second pays en ce domaine, ä savoir la Suede, n'a actuellement que
70% de son reseau ferre electrifie et que le troisieme, les Pays-Bas, n'en a que
65% (Suisse 99%). Mais, comme dans tout phenomene ayant une limite
absolue, une certaine egalisation des situations internationales est inevitable.
Hors d'Europe, et notamment aux Etats-Unis, la proportion des lignes
electrifiees est restee tres faible: 0,7% en 1985. La Situation est voisine dans les

autres pays developpes d'outre-mer. II est evident que ceci resulte de la faible
densite de population.

C. Le trafic: les consequences
d'un pays de tourisme et d'industries legeres

II va de soi que la longueur d'un reseau de chemins de fer n'est qu'un
indicateur incomplet, et parfois trompeur, de l'importance des chemins de

fer dans la vie economique. Le trafic, but principal de l'etablissement de ce

reseau, constitue evidemment un meilleur indice. Nous traiterons separe-
ment du trafic voyageurs et du trafic marchandises. Et nous debutons notre
analyse (voir le tableau 6) avec les statistiques de 1913, vu le caractere tres
incomplet et diffieilement comparable des donnees anterieures; quitte ä

revenir plus loin sur ces donnees anterieures.
Vers 1913, la Suisse occupe une place privilegiee dans 1'importance du

trafic voyageurs. Representant seulement 1,5% du reseau europeen et que
0,8% de la population de ce continent, son trafic voyageurs represente 2,2%
du trafic europeen. Exprime en donnees par habitant (voir plus loin le
tableau 7), la Suisse n'est devancee en 1913 que par la Belgique. Le chiffre tres
eleve de la Belgique s'expliquant largement par l'importance du trafic domi-
cile-travail. Car pour des raisons electorales on y a favorise, par une
politique tarifaire avantageuse, les migrations alternantes des ouvriers. Ce
Systeme, tres specifique ä la Belgique, fut mis en place des 1869, et renforce en
1896. II s'agissait d'abonnements reserves aux «ouvriers manuels» sous
forme de coupons de semaine dont le prix etait d'environ le sixieme seule-
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ment du billet normal17. Ceci permettait de garder en milieu rural une
fraction des ouvriers de l'industrie et du bätiment.

En ce qui concerne la Suisse, le chiffre eleve de 1913 s'explique par
l'importance du tourisme. A ce propos il faut noter que les annees precedant la

Premiere Guerre mondiale ont constitue un sommet qui n'a ete depasse

qu'apres la Seconde Guerre mondiale18 et, en fait, qu'ä partir des annees
1970. Pour 1913 on ne dispose pas encore de statistiques du nombre de

touristes; mais sur la base des donnees sur les arrivees d'etrangers dans les

hötels et les donnees sur le nombre de touristes des periodes suivantes on

peut estimer qu'au moins 2,5 millions d'etrangers visiterent la Suisse en
1913. Si l'on postule que chaque touriste etranger effectuait un trajet en train
de l'ordre de 200 km, cela representerait 500 millions de voyageurs-kilometres,

soit 19% du trafic voyageurs total (voir le tableau 7).

Avant de poursuivre avec ce XXe siecle, signalons qu'il est probable que la
Suisse a occupe la 3e place en Europe du point de vue trafic voyageurs des les

annees 1885-1895. Elle se placait apres le Royaume-Uni et la Belgique19. Le

Royaume-Uni connaissant une croissance assez lente de son trafic, la Suisse

le depassa probablement vers 1900. Si l'on elargit l'analyse aux pays
developpes d'outre-mer, la Suisse, vers 1885/95, recule de 1 ou 2 rangs. Les

Etats-Unis se placent vers 1880 ä peu pres au meme niveau que le Royaume-
Uni. D'autre part (voir la note 19), le Canada se distingue egalement par
l'importance de son trafic voyageurs. II en va probablement de meme pour
l'Australie, mais lä les statistiques sont tres incompletes.

Malgre un certain tassement du tourisme, la Suisse devient dans les annees
1920 le pays oü le trafic voyageurs par habitant est le plus eleve d'Europe et,

17 Lamalle, V.: Histoire des chemins de fer beiges, Bruxelles 1953, p. 67 et 68.
18 Voir Bairoch, P.: «L'economie suisse dans le contexte europeen: 1913-1939» dans Revue

suisse d'histoire, vol. 34, 1984, pp. 468-497 (notamment pp. 491-493).
19 En limitant la comparaison aux 9 pays qui, en 1913, avaient le trafic voyageurs le plus eleve,

on peut avancer les chiffres suivants sur le nombre de voyageurs-kilometres par habitant:

1850 1860 1880 1900 1913

Suisse _ _ 150* 400 701

Allemagne 2 58 144 360 504

Belgique 20* 30* 210* 450* 821

Canada - 120* 380* 688
Danemark - - 75* 240 345
Etats-Unis - 240 339 585

France 20 69 156 360 485

Royaume-Uni 35* 80* 240* 390* 441

Suede - 5* 40* 160 335

* Nos estimations sur base de l'evolution du nombre de voyageurs, donc chiffres approxima-
tifs (surtout pour les periodes eloignees de celles oü debutent les statistiques sur le trafic
voyageurs-kilometres). Sources: voir le tableau 6.
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de ce fait, du monde20. En 1929, les trajets voyageurs representent 850 km par
habitant en Suisse, alors que pour l'Europe continentale sans la Russie il
s'agit de 410 km, soit un ecart de 112% (pour 1913 cet ecart etait meme de
140%). Le recul precoce du trafic voyageurs aux Etats-Unis conduit au fait
que l'importance du trafic voyageurs par habitant en Suisse etait, vers 1929,
de 85% superieur ä celui de la moyenne des pays developpes. Cette premiere
place se maintient jusqu'ä aujourd'hui: la Suisse est le seul pays d'Europe
occidentale oü le trafic voyageurs par habitant etait en 1985 superieur ä ce
qu'il etait en 1953. Nous disons bien d'Europe occidentale, car dans les pays
de l'Est la tres faible motorisation a amene une forte expansion du trafic
ferroviaire. Le trafic voyageurs eleve de la Suisse contemporaine s'explique
en partie aussi par le tourisme, car actuellement quelque 9 millions de

personnes visitent notre pays annuellement. D'autre part, il ne faut pas
negliger non plus le trafic de transit oü la Suisse joue un röle important dans
les relations entre l'Europe du nord et l'Europe du sud. L'ensemble du trafic
international, qui, bien sür, inclut des voyageurs suisses, represente environ
2,5% du trafic voyageurs. En ce qui concerne les touristes etrangers effec-
tuant des trajets ä l'interieur de la Suisse, on peut les estimer ä 700-900
millions voyageurs-kilometres21. Donc, globalement 10-12% du trafic
voyageurs.

Si le tourisme peut expliquer en partie l'importance du trafic voyageurs, la
structure industrielle et aussi la taille du pays permettent d'expliquer, quant ä

eux, la faiblesse du trafic marchandises. En 1913, avec quelque 380 tonnes-
kilometre par habitant, la Suisse etait un des pays industrialises d'Europe
dont le trafic marchandises etait des plus faibles (voir le tableau 7). En fait, la
Suisse se situe au-dessous de la moitie du niveau moyen de l'Europe
industrialisee et tres nettement au-dessous du niveau de l'ensemble des pays
developpes; le niveau de ces derniers etant d'ailleurs fortement influence par
celui des pays developpes d'outre-mer qui, en raison de leur forte taille et
faible densite de population, ont des niveaux extremement eleves de trafic
par habitants. A partir de cette date, on assiste ä un processus de rattrapage.
Des 1930, la Suisse se situe ä 63% du niveau de l'Europe industrialisee, pour
passer ä 68% en 1953 et meme depasser (de 4%) ce niveau en 1985. Cette
evolution s'explique en partie par la forte expansion du transport des com-
bustibles (essentiellement le petrole) et des materiaux de construction. Pour
les Chemins de fer federaux (qui assument la quasi-totalite des transports de

20 Hors d'Europe c'est evidemment aux Etats-Unis que le trafic voyageurs est le plus important,
avec pour 1930 quelque 360 km par habitant. Mais, dans ce pays, l'impact de l'automobile
etait dejä tres important, puisqu'il y avait alors 22 voitures par 100 habitants, taux que les pays
europeens n'atteignirent que dans les annees 1970. D'ailleurs, en 1913, le trafic voyageurs aux
Etats-Unis etait de l'ordre de 420 km par habitant.

21 II n'existe pas (et pour cause) de statistiques precises de ce trafic voyageurs. Mais, d'apres les
renseignements qui nous ont ete communiques par les Services des Chemins de fer federaux et
notamment par les Services du marketing, ceci representerait 7-8% du trafic voyageurs.
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marchandises), les combustibles sont passes de moins de 6% du tonnage des
marchandises au debut des annees 1950 ä 19% vers 1980-1983. Durant la
meme periode, les materiaux de construction sont passes de 15 ä 23%22.

D. La «nationalisation» des chemins de fer:
tardive mais importante

Les chemins de fer sont une des activites economiques nouvelles issues de
la revolution industrielle oü l'intervention de l'Etat a ete la plus importante.
Les causes en sont evidentes; et la Suisse meme, en tant qu'Etat federal, n'a
pas echappe ä cette evolution (comme d'ailleurs d'autres Etats federaux).
Dans ce domaine, l'histoire des chemins de fer suisses a connu trois etapes
importantes. La premiere debute en 1852, date ä Iaquelle le Conseil federal
ecarte tacitement le principe de chemins de fer de l'Etat au benefice du
secteur prive; mais en donnant aux cantons la souveräinete en matiere de
concessions. Cette phase dura exactement 20 ans, puisque, en 1872, une
nouvelle loi donnait la souveräinete au pouvoir federal pour accorder les
concessions tout en maintenant le principe de l'initiative privee dans la
creation et l'exploitation des chemins de fer.

II faudra une serie de crises dans un grand nombre d'entreprises pour que
le probleme de la nationalisation revienne ä l'ordre du jour. A maintes
reprises, la Confederation dut intervenir et, en 1883, une loi sur la comptabilite

des entreprises des chemins de fer renforcait le pouvoir de controle du
gouvernement federal: «La nationalisation etant desormais le leitmotiv de la
politique ferroviaire de la Confederation»23. II est vrai qu'au milieu des

annees 1880 un bon nombre de pays developpes avaient dejä pratique, peu
ou prou, la nationalisation (voir le tableau 8). Dans son message ä propos du
projet de rachat par l'Etat des principales lignes de chemins de fer, le Conseil
federal donne comme principale motivation que «l'exploitation unique» a

«une superiorite au morcellement» et «les avantages divers que l'administration

par l'Etat, ä l'encontre du Systeme de l'administration des chemins defer
par des societes particulieres, vaudra ä l'interet general»24. C'est par une tres
large majorite que la nationalisation fut approuvee lors de la votation populaire

du 20 fevrier 189825. Si l'essentiel du reseau ferroviaire fut nationalise,
des lignes privees furent maintenues jusqu'ä aujourd'hui, mais celles-ci re-
22 C.F.F.: Annuaire statistique 1984, Berne 1985 (notamment pp. 154 et 155).
23 Bauer, H.: L'histoire des chemins defer suisses in: Office federal des Transports sous la

direction de Thiessing, R., et Paschoud, M.: Les chemins de fer suisses apres un siecle,
1847-1947, 5 volumes, Neuchätel 1949, tome premier, pp. 17-199 (p. 139).

24 Message du Conseilfederal ä l'Assembleefederale concernant le rachat des principales lignes de
chemins de fer suisses du 25 mars 1897.

25 Le vote fut acquis par 386634 voix pour et 182718 contre. Ce fut une votation qui attira une
participation extremement elevee: 78%; la plus forte jamais atteinte jusqu'alors et rarement
depassee depuis.
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Tableau 8. Dates du debut de propriete de l'Etat ou de nationalisation (partielle ou totale) des

chemins de fer

Europe Autres pays developpes

1826 Belgique
1836 Canadae

1845 Pays-Basa
1854 Norvegeb 1854 Australie
1856 Suede
1862 Danemark

1871 Nouvelle-Zelande
1877 Autriche-Hongrie
1878 France
1881 Allemagne
1885 Bulgarie
1888 Roumanie0
1889 Grece
1898 Suisse
1905 Italie"

1906 Japon
1910 Afrique du Sud

1941 Espagne
1948 Royaume-Uni

a D'abord appartenant ä l'Etat mais administre par le prive; puis (ä partir de 1860) progressivement

administre par l'Etat.
b D'abord mixte.
c Quelques lignes ont ete construites par l'Etat avant cette date ä Iaquelle pratiquement l'en¬

semble du reseau est nationalise.
d Mais, auparavant, des lignes avaient ete construites et administrees par l'Etat (voir texte).
e Tres limitee, veritable nationalisation ä partir de 1918.

Sources: Aschauer, F.: Oberösterreichische Eisenbahnen, Wels 1964 (pp. 59-60). - Glazer-
brook, G. P. (de): A History of Transportation in Canada, Toronto 1938 (reimprime, Toronto
1964). New Zealand Official Yearbook 1972, (p. 295). - Nock, O. S.: Der Grosse Atlas der
Eisenbahnen, Munich 1980. -Short, E.: Railways and the State, Londres 1946. -Splawn, W. N.
W.: Government Ownership and Operation ofRailroads, New York 1928. - Universal Dictionary
of Railway Official and Railway Year Book 1948-1949, Londres 1948. - Ainsi qu'un certain
nombre d'articles de la 13e edition (Londres 1926) de VEncyclopedia Britannica.

presentent moins d'un dixieme du trafic26, meme si en termes de longueur du

reseau, leur part est nettement superieure, comme on peut le voir plus loin
(tableau 9).

26 En ce qui concerne le trafic voyageurs, la proportion des Chemins de fer federaux a evolue
comme suit: 1905/13, 83%; 1932/38, 87%; 1983/85, 88%. Pourle trafic marchandises, il s'agit
des proportions suivantes: 1905/13, 86%; 1932/38, 93%; 1983/85, 97%. - Frey, L.: «Le
developpement des chemins de fer vu ä travers la statistique» in: Office federal des Transports

sous la direction de Thiessing, R., et Paschoud, M.: Les chemins de fer suisses apres
un siecle, 1847-1947, 5 volumes, Neuchätel 1949, tome premier, pp. 481-495 (p. 487).
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Tableau 9. Pourcentage du reseau ferre appartenant ä l'Etat: 1913 et 1985

Europe Autres pays developpes

1913 1985 1913 1985

Suisse 56,3 57,8

Belgique 49,4 99,4 Etats-Unis 0,0 0,0
Bulgarie 100,0 100,0 Australie 90,3 96,7
Danemark 52,0 82,5 Canada 6,0 37,1
France 22,1 93,2 Japon 87,3 81,8
Allemagne" 94,2 91,6 Nouvelle-Zelande 99,0 99,5
Pays-Bas 53,0 93,5 Afrique du Sud 93,8 100,0
Italie 83,0 82,9
Norvege 85,3 98,7 total ci-dessus 11,3 29,8
Portugal 62,5 100,0
Autriche-Hong.b 83,5 92,5
Roumanie 94,3 100,0
Russie0 72,8 100,0
Espagne 0,0 97,7
Suede 31,8 96,5
Royaume-Unid 0,0 97,5

total ci-dessus 58,4 96,8 total tableau 30,0 74,4

a En 1985 Allemagne occidentale.
b En 1985 Autriche.
c En 1985 URSS et Pologne.
d En 1985 Royaume-Uni et Irlande.

Sources: 1913 Bureau of Railway Economics: Comparative Railway Statistics United States
andForeing Countries 1913, Washington 1916. - 1985 calculs de l'auteur d'apres les donnees par
compagnie fournies par Railway Directory & Yearbook 1986, Londres 1985.

Comme on peut le voir dans le tableau 8, la nationalisation des chemins de
fer a ete assez tardive en Suisse. La comparaison la plus interessante est
evidemment celle qu l'on peut etablir avec la Belgique en raison de la taille du
pays et du fait que la Suisse et la Belgique ont ete les deux pays d'Europe
continentale les plus precocement industrialises. Mais, bien sür, il y a aussi
des facteurs explicatifs de la difference, parmi lesquels citons le caractere
centralise de l'Etat beige, la nature de l'industrie plus grande utilisatrice de
transports et la precocite du reseau (qui, lui, s'explique par les deux facteurs
precedents), plus la configuration du pays. La Belgique est d'ailleurs un des
rares pays d'Europe oü, d'emblee, l'etablissement du reseau a ete realise par
l'Etat. Mais si, par rapport ä la Belgique (comme par rapport ä d'autres Etats
europeens) la decision suisse est tardive, la nationalisation est, quant ä eile,
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relativement importante, puisque la proportion du reseau nationalise en
1913 est tres voisine de celle de la moyenne europeenne (voir le tableau 9).

D'une certaine facon, le cas de la Nouvelle-Zelande s'apparente ä celui de
la Belgique; car, des 1870 (soit sept ans apres l'ouverture de la premiere
ligne), le gouvernement prit l'initiative de creer des lignes de chemins de fer
afin de favoriser Finstailation des immigrants. II en va un peu de meme en
Australie dont, d'ailleurs, l'unite politique ne date que du 1er janvier 1901, ce

qui, evidemment, avait conduit jusqu'alors ä des politiques differenciees.
Si l'on en vient aux trois principaux voisins immediats de la Suisse, le cas

de l'Italie est une illustration de la complexite de l'analyse historique du
phenomene de la nationalisation des chemins de fer27. En effet, la date
generalement retenue est 1905; mais, des 1839, la premiere ligne de chemins
de fer situee en Italie a ete construite par le Royaume de Naples28. De
surcroit, en 1885, l'Etat italien, qui contrölait des lignes importantes, les a
sous-louees ä trois compagnies. En Allemagne, la Situation est plus simple et,
tout naturellement, c'est en Prusse que la nationalisation a commence. En
France, malgre Panciennete de l'intervention de l'Etat dans maints domaines
economiques, c'est seulement devant les contraintes financieres de certaines
petites lignes que, en 1878, l'Etat racheta un certain nombre d'entre elles

(dont d'ailleurs certaines furent transferees ä de plus grandes compagnies
privees). Par consequent, si 1878 peut etre consideree comme la date du
debut de la nationalisation en France, en 1913 le reseau national ne
representait qu'une tres petite fraction, une des plus petites des pays developpes
La veritable nationalisation se place ici en 1938.

A propos des donnees sur les pourcentages du reseau nationalise presentees

dans le tableau 9 il faut, bien sür, garder en memoire que dans la majorite
des cas se sont les lignes ä trafic le plus dense qui ont fait l'objet de la
nationalisation. Ainsi que nous l'avons fait pour la Suisse, il fäudrait egalement

fournir les proportions du trafic commercial; mais cette statistique
n'est pas facilement accessible et fait meme defaut pour certains pays.

Comme on peut le voir dans le tableau 9, certains pays n'ont jamais
procede ä une nationalisation; ce qui est notamment le cas des Etats-Unis.
Neanmoins, les chemins de fer demeurent un domaine privilegie des
politiques de nationalisation en general. Ce qui, jusqu'ä il n'y a pas si longtemps,
placait les pays ä reseau prive dans la defensive. Ainsi, la revue RailwayAge a

publie, en 197229, un dossier special sur le mythe et la realite de la nationalisation

oü, entre autres choses, on faisait ressortir les coüts enormes des lignes
nationalisees pour les contribuables et les profits des lignes americaines.

27 A notre connaissance il n'existe pas de bonnes etudes de synthese sur ce probleme.
28 Busino, G.: Vilfredo Pareto e l'industria defe, Milan 1988 (pp. 171 et 182).
29 «Nationalization. The Myth and the Truth», Railway Age (A Railway Age Special Report),

vol. 172, n° 6, mars 1972, pp. 29-39.

55



Mais, dans ce domaine, on est passe recemment de l'esprit de la defensive ä

celui de Foffensive, rejoignant ainsi les vagues de privatisation qui touchent
depuis peu maints pays et secteurs dans le monde occidental. C'est ainsi que,
au Japon, on prepare la privatisation totale du reseau, nationalise il y a un
siecle30. Mais, comme toujours, il n'y a rien de neuf sous le soleil, puisque
nous avons vu, avec le cas italien, qu'il y avait eu un retour partiel au prive
des 1885; un autre cas notable est celui de la Belgique oü, en 1926, la
compagnie nationale a ete reorganisee, avec la possibilite de participation du
secteur prive, mais le reseau demeurant la propriete absolue de l'Etat31. Dans
le sens oppose, meme aux Etats-Unis (bastion du liberalisme), les chemins de
fer sont passes sous le controle temporaire de l'Etat dejä au cours de la
Premiere Guerre mondiale. Une teile mesure etait d'ailleurs assez repandue.

La specificite des chemins de fer suisses ou En guise de conclusion

Ainsi les speeificites de la Suisse dans le domaine des chemins de fer sont
nombreuses. Rappelons-en les principales. D'abord il y a le demarrage tardif,
un des plus tardifs parmi les pays industrialises. Demarrage tardif, mais
rapide qui, en une decennie et demie, a permis ä la Suisse de rattraper les pays
partis avant eile. La Suisse est le premier pays d'Europe ä avoir electrifie son
reseau; et, jusqu'ä aujourd'hui, eile reste le pays du monde ayant la plus forte
proportion electrifiee de son reseau. Et puisque nous parlons de reseau et
d'aujourd'hui, signalons que la Suisse est le pays industrialise d'Occident oü
la longueur du reseau s'est reduite le plus faiblement ces dernieres decennies.
Des le debut du XXe siecle, en partie gräce au tourisme, la Suisse occupe la
seconde place dans le monde en ce qui concerne le trafic voyageurs (par
habitant bien entendu). D'ailleurs, des 1920, eile ravira la premiere place en
ce domaine ä la Belgique. Enfin, derniere specificite importante, la Suisse a

procede tres tardivement ä la nationalisation d'une partie de son reseau ferre,
mais cette nationalisation concerne une fraction dominante du reseau si l'on
considere le trafic.

Ces speeificites dans le domaine ferroviaire viennent en fait s'ajouter aux
nombreuses autres speeificites economiques et sociales de la Suisse32,

lesquelles ainsi fönt de l'histoire du developpement economique de l'Helvetie
une histoire tres originale. Histoire dont la plus importante specificite rejoint

30 Yamada, W.: «Une reforme speetaculaire pour le centenaire. Les JNR visent l'eclatement et
la privatisation», Rail International, 17e annee, n° 10, octobre 1986, pp. 3-14.

31 Leener, G., de: Les chemins de fer en Belgique, Bruxelles 1927 (p. 92).
32 A ce propos voir Bairoch, P.: «L'economie suisse dans le contexte europeen: 1913-1939»,

Revue suisse d'histoire vol. 34, n° 4, pp. 468-497.
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celle des chemins de fer: un developpement rapide malgre des handicaps
geographiques importants.

Nous terminerons ces conclusions par une note nostalgique. Les donnees

tant suisses que du reste des pays developpes sur l'evolution des chemins de

fer ne fönt pas suffisamment apparaitre le fort declin relatif de ce mode de

transport; declin entraine par le rapide developpement des autres moyens de

transport et surtout de l'automobile. Si nous prenons le cas suisse, oü
l'evolution des chemins de fer a ete pourtant, comme nous l'avons vu, plutot
positive, nous constatons qu'en 1985 les trains n'ont assume que 12,0% du
trafic voyageurs, compare ä 38,7% en 1955. II est vrai que, entre temps, la
mobilite a considerablement augmente, passant de 22,1 ä 92,6 milliards de

voyageurs-kilometres33, soit annuellement de 4250 ä 13160 km par habitant.
Sur la base de donnees incompletes, ont peut estimer que dans les annees
1946-1948 les chemins de fer assumaient 65-75% de l'ensemble du trafic
voyageurs en Suisse et que l'ensemble de ce trafic etait de l'ordre de 2000-
2500 km par habitant: donc une mobilite ä l'interieur de la Suisse multipliee
par 6 en 40 ans. Ceci constitue une evaluation grassiere car ne tenant pas

compte de la reduction de la mobilite par deplacement ä pied et ä bicyclette
et negligeant, d'autre part, l'augmentation due aux transports aeriens. On ne
dispose pas de donnees sur le trafic pieton et cycliste. En ce qui concerne le

trafic aerien, lequel, pour la Suisse, est tres largement international, il est de

ce fait diffieilement assignable au trafic interieur. Au depart et ä l'arrivee de

la Suisse, rien que pour le trafic de ligne, on est passe, entre 1947 et 1985, de

157 ä 19600 millions de passagers-kilometres ou de 35 ä 3080 km par habitant.

L'augmentation du trafic aerien a certainement plus que compense la
baisse du trafic pieton et cycliste. Donc une mobilite personnelle 7 fois plus
importante qu'il y a 40 ans, mais 17% en moins de trajets par chemins de fer

par habitant.

33 Annuaire statistique de la Suisse, 1986, Berne 1986 (p. 249); et edition 1987/88, Berne 1987

(p. 247).

57


	Les spécifités des chemins de fer suisses des origines à nos jours

